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Förord
Rådslaget är en tankesmedja för samhällsförändring och nya perspektiv på mobilitet. Vi vill  
utmana gamla sanningar och främja strategiska samtal om framtidens kollektiva mobilitet.  
Det gör vi på flera sätt, bland annat genom att ta initiativ till rapporter där frågor som förtjänar 
bredare uppmärksamhet kan belysas.

Utvecklingen av självkörande fordon har under de senaste åren tagit ett tydligt steg från försöks-
verksamhet till kommersiell drift, särskilt i USA och allra tydligast i Kalifornien. På flera  
marknader bedrivs idag reguljära robottaxitjänster i en omfattning som bara för några år sedan 
tedde sig avlägsen. Den europeiska marknaden står sannolikt inför en motsvarande utveckling, 
och från 2027 förväntas EU:s reviderade regelverk för typgodkännande underlätta etableringen 
av helautomatiserade fordon i större volymer på den gemensamma marknaden inom EU.

För svensk kollektivtrafik aktualiserar utvecklingen frågor som ännu inte fått utrymme i den 
svenska debatten. Hur kommersiella robottaxis kan förhålla sig till det offentliga transport- 
systemet, vilka regulatoriska förutsättningar behöver formas och vilka strategiska vägval ligger 
framför svenska beslutsfattare på regional och nationell nivå? Allt detta är frågor som förtjänar 
uppmärksamhet innan tekniken är fullt etablerad. Därför har vi tagit initiativ till denna rapport.

Sofia Hellberg,  
infrastruktur- och kollektivtrafikchef, Västra Götalandsregionen

Lars Backström,  
vd, Västtrafik

Maria Nyman,  
trafikdirektör, Skånetrafiken

Erik Norling,  
chef trafikförvaltningen, Region Stockholm, och vd för SL

Jens Plambeck,  
chef strategisk utveckling, trafikförvaltningen, Region Stockholm

Johan Wadman,  
vd, Svensk kollektivtrafik

John Hultén,  
programchef, ShiftSweden

Helena Svensson,  
föreståndare, K2 – Nationellt kunskapscentrum för kollektiv mobilitet
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Sammanfattning
Utvecklingen av självkörande vägfordon har under de senaste åren gått in i en kommersiell fas. I 
USA bedrivs nu reguljära förarlösa robottaxitjänster av Waymo och Zoox, medan Tesla driver en 
övervakad tjänst där en mänsklig förare fortfarande är juridiskt ansvarig för körningen. 

Från 2027 förväntas EU:s reviderade regelverk för typgodkännande möjliggöra etablering av hel- 
automatiserade fordon i större volymer även på den europeiska marknaden. Sverige står därmed 
inför ett antal strategiska vägval som rör hur det offentliga transportsystemet ska förhålla sig till 
kommersiella robottaxis.

Denna rapport behandlar framför allt robottaxis, kommersiella förarlösatransporttjänster som 
drivs av privata aktörer på den öppna marknaden, och deras möjliga konsekvenser för svensk 
kollektivtrafik. Andra former av autonom teknik beskrivs som referenspunkt men utgör inte  
rapportens huvudfokus.

Erfarenheterna från USA och Kalifornien pekar på att tekniken utvecklas snabbare än regel- 
verken, att den administrativa nivån där tillstånd och tillsyn ligger har stor betydelse för i vilken 
mån lokala och regionala behov kan beaktas, och att de offentliga aktörer som tidigt etablerat 
dialog med operatörerna har haft större möjligheter att forma villkoren. Forskning från bland 
andra OECD/ITF indikerar att robottaxis på en oreglerad marknad riskerar att ta resenärer från 
kollektivtrafiken och förvärra trängseln i täta stadsmiljöer, samtidigt som de i en integrerad  
modell kan bidra till ökad tillgänglighet och minskad total trafikvolym.

Sverige befinner sig i nuläget i ett strukturellt avvaktande läge, vilket konstateras i Transport- 
styrelsens och Drive Swedens rapport Helautomatiserade transporter i Sverige – vägval och  
systemförutsättningar (2026). Det är ett rimligt utgångsläge givet teknikens utvecklingsfas, men 
internationella erfarenheter pekar på att tidpunkten för utformning av regelverk och  
institutionella ramar har betydelse för vilken riktning utvecklingen tar.

Rapporten pekar på tre vägval som förtjänar en mer strukturerad diskussion i den  
svenska mobilitetsdebatten:

Integration eller parallellitet. Mycket talar för att integration är det alternativ som bäst tar 
tillvara robottaxitjänsternas potential samtidigt som kollektivtrafikens samhällsuppdrag upprätt-
hålls. Integration förutsätter inte att tjänsterna upphandlas eller drivs i offentlig regi, men att de 
aktörer som etablerar sig i Sverige gör det inom ett ramverk som säkerställer att verksamheten 
bidrar till transportsystemets övergripande mål.

Funktion och geografi. Robottaxis förutsättningar varierar betydligt beroende på var och hur de 
används. I täta stadsmiljöer är de en dålig ersättning för kollektivtrafikens kapacitetsstarka stom-
trafik. I glesare områden har tekniken större potential, men sannolikt främst inom ramen för det 
offentliga systemet. Detta talar för en geografiskt och funktionellt differentierad hantering.

Nationell samordning eller regionalt lapptäcke. En sammanhållen nationell ordning, med  
tydlig ansvarsfördelning mellan stat, region och kommun, är en förutsättning för att undvika 
fragmenterade regelverk och säkerställa att svenska intressen kan lyftas på en internationellt  
växande marknad.

Rapporten avslutas med ett antal områden där fortsatt arbete framstår som angeläget, både på 
regional och nationell nivå.
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1. Inledning
Bakgrund och utgångspunkt
Utvecklingen av automatiserade vägfordon har under de senaste åren tagit ett tydligt steg från 
försöksverksamhet till kommersiell drift. I San Francisco, Los Angeles och Phoenix bedrivs  
sedan 2025 reguljära robottaxitjänster i en omfattning som bara för några år sedan tedde sig  
avlägsen. Waymo, som är den mest etablerade aktören på området, genomförde i mars 2026  
omkring 500 000 resor per vecka och planerar fortsatt expansion till ytterligare städer i Nord- 
amerika och Europa (Waymo 2024, 2026). Tesla bedriver sedan sommaren 2025 övervakad  
robottaxidrift i San Francisco, Austin, och Amazons Zoox har inlett begränsad kommersiell  
trafik i Las Vegas.

Den europeiska marknaden står sannolikt inför en motsvarande utveckling. Från 2027 för- 
väntas EU:s reviderade regelverk för typgodkännande möjliggöra etablering av hel- 
automatiserade fordon i större volymer på den gemensamma marknaden inom EU, vilket på sikt 
kan komma att förändra förutsättningarna för kollektivtrafiken i Sverige.

En grundläggande fråga som sällan ställs explicit är vilka problem den nya tekniken förväntas 
lösa. Svaret är inte självklart, och det påverkar hur robottaxis bör regleras, integreras och  
värderas i förhållande till andra delar av transportsystemet.

Rapportens avsändare och syfte
Rådslaget är en tankesmedja med inriktning på framtidens kollektiva mobilitet. Verksamheten 
bedrivs som ett samarbete mellan Region Stockholm (Trafikförvaltningen), Västra Götalands- 
regionen (Regional utveckling), Västtrafik, Region Skåne (Skånetrafiken), Svensk Kollektivtrafik, 
ShiftSweden och K2. Inom ramen för verksamheten bedrivs ett etablerat erfarenhetsutbyte med 
aktörer i Kalifornien, en region där förändringarna inom mobilitetsområdet sker snabbt och  
under former som ger värdefull observerbar empiri. Erfarenhetsutbytet ger goda förutsättningar 
att tolka den internationella utvecklingen i ljuset av svenska förhållanden.

Rapporten har två syften. Det första är att ge en översiktlig bild av hur kommersiella robot- 
taxitjänster kan påverka kollektivtrafikens förutsättningar, med särskilt fokus på erfarenheter 
från den amerikanska marknaden och dess relevans för svenska förhållanden. Det andra är att 
bidra till en mer strukturerad diskussion om de strategiska vägval som ligger framför svenska 
beslutsfattare på regional och nationell nivå.

Avgränsning
Begreppet självkörande fordon (eller autonoma vägtrafikfordon) rymmer flera olika tekniker, 
affärsmodeller och samhällskonsekvenser. Rapporten har sitt fokus på robottaxis, det vill säga 
kommersiella förarlösa transporttjänster som drivs av privata aktörer på den öppna marknaden. 
Andra former av autonom teknik, såsom självkörande bussar i upphandlad kollektivtrafik och 
autonom anropsstyrd trafik samt privatägda fordon med hög automationsgrad, berörs  
översiktligt i kapitel 2 men står inte i rapportens centrum. Fokuseringen motiveras av att robot-
taxitjänster, till skillnad från övriga kategorier, etableras utanför kollektivtrafikens institutionella 
ramverk men på den marknad där kollektivtrafiken verkar och att de därigenom kan få stor  
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påverkan på framtidens kollektiva mobilitet.

Rapporten avgränsar sig även geografiskt. Tyngdpunkten ligger på erfarenheter från den  
amerikanska marknaden, medan den asiatiska utvecklingen (inte minst Baidus Apollo Go i  
Wuhan och andra kinesiska städer) endast berörs översiktligt. De institutionella förutsättningar-
na i USA bedöms dock ha fler beröringspunkter med svenska och europeiska förhållanden.

Det svenska utgångsläget
Den svenska situationen kännetecknas i nuläget av ett strukturellt avvaktande. I rapporten  
"Helautomatiserade transporter i Sverige – vägval och systemförutsättningar", framtagen av 
Transportstyrelsen och Drive Sweden i mars 2026, konstateras att internationella aktörer  
inväntar tydligare nationella signaler samtidigt som offentliga aktörer efterfrågar politisk in- 
riktning innan mer offensiva initiativ tas. Det är en förståelig position givet teknikens ut- 
vecklingsfas och de osäkerheter som omger den. Samtidigt indikerar internationella erfarenheter 
att tidpunkten för utformning av regelverk och institutionella ramar har betydelse för i vilken 
riktning utvecklingen tar form.

Rapporten utgår från antagandet att tidig och strukturerad positionering från svenska kollektiv-
trafikmyndigheters sida har förutsättningar att skapa mer ändamålsenliga utfall än en huvud- 
sakligen reaktiv hållning. Hur robottaxis regleras, integreras och prissätts kommer att påverka 
kollektivtrafikens förutsättningar under en längre tid, vilket motiverar en mer ingående  
diskussion än den som hittills förts i den svenska debatten.

Rapporten riktar sig i första hand till regionala kollektivtrafikmyndigheter och till beslutsfattare 
på nationell nivå.

"Hur robottaxis regleras,  
integreras och prissätts kommer att 

påverka kollektivtrafikens  
förutsättningar under en längre tid."
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2. Robottaxis i ett bredare  
tekniklandskap
En nödvändig distinktion
I den offentliga diskussionen om självkörande fordon sammanförs ofta tekniker och tjänster som 
i grunden skiljer sig åt vad gäller affärsmodell, regulatorisk hemvist och samhällskonsekvenser. 
För att tydliggöra rapportens fokus och underlätta den efterföljande analysen redovisas nedan en 
kortfattad typologi över fyra kategorier av automatiserade fordon som alla berör kollektiv- 
trafikens framtid, men på olika sätt.

Automatiserade fordon i upphandlad linjetrafik
Den första kategorin utgörs av automatiserade bussar och spårfordon som drivs inom ramen 
för befintlig kollektivtrafik. I Sverige har försök bedrivits sedan slutet av 2010-talet, bland annat 
inom Drive Sweden-projektet Autopiloten i Barkarby, där självkörande minibussar integrerades 
i SL:s system som en lösning för anslutningsresor. Sedan 2025 driver Västtrafik tillsammans med 
Vy Buss och Göteborgs Stad ett projekt med en helautomatiserad buss i centrala Göteborg, med 
planerad trafik från och med våren 2026 på sträckan Gustaf Adolfs Torg–Chalmers. Parallellt har 
försök med stor självkörande buss i vintermiljö genomförts i Sälenfjällen under våren 2026.

I Norge har utvecklingen gått ett steg längre. Det kommunala kollektivtrafikbolaget Kolumbus i 
Stavanger fick i april 2026 tillstånd från Statens Vegvesen att köra en självkörande buss helt utan 
säkerhetsförare i reguljär trafik. Detta var det första exemplet i Norden och sannolikt i  
Europa, på busstrafik utan en förare bakom ratten. Verksamheten bedrivs på en tio kilometer 
lång BRT-linje mellan stadsdelen Gausel, universitetssjukhuset och Stavangers universitet.

Denna kategori av automatiserad teknik har en tydlig institutionell hemvist då den upphandlas, 
regleras och drivs inom kollektivtrafikens ordinarie strukturer. Tekniken är fortfarande under 
utveckling och har ännu inte nått den mognad som krävs för storskalig reguljär drift, men för-
hållandet till det offentliga transportsystemet är förhållandevis okontroversiellt: det är kollektiv-
trafikaktörerna som sätter ramarna.

Anropsstyrd autonom trafik i offentlig regi
Den andra kategorin utgörs av flexibla efterfrågestyrda transporttjänster som upphandlas av  
kollektivtrafikmyndigheter, ofta som komplement till stomlinjetrafik i områden med svagare 
resandeunderlag. Sådana tjänster bedrivs idag på många håll runtom i Sverige, men med förare.  
I takt med att tekniken mognar öppnas möjligheten att göra dem helt eller delvis förarlösa.

K2 har i en kartläggning från 2025 identifierat ett växande antal nydanande on-demand-tjänster 
i Sverige, däribland Västtrafiks Buss on demand i Ulricehamn och Marks kommun, Värmland-
strafiks X-linjen i Säffle och Sunne, Paxa Din Tur i Sundsvall och Sollefteå samt Skånetrafikens 
SkåneFlex i Svalöv, Sjöbo och Tomelilla. Tjänsterna utgår från virtuella hållplatser och bokas via 
app i realtid och kombinerar därmed flexibilitet med kollektivtrafikens institutionella ramverk.

Kategorin har stor potential, både för att klara framtidens förarbrist och i glesbygd där höga 

1.

2.
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driftskostnader länge utgjort strukturella utmaningar för kollektivtrafiken, och i mer tätbebyggda 
områden där efterfrågestyrd trafik kan komplettera linjelagd kapacitetsstark kollektivtrafik på ett 
attraktivt sätt. När den autonoma tekniken når tillräcklig mognad för kommersiell användning 
kan den i denna kategori skala ned fordonsstorleken, öka turtätheten och utvidga upptagnings-
området utan motsvarande kostnadsökningar. Det centrala är att tjänsten utförs med mindre 
fordon, opererar on-demand genom digitala planeringsverktyg och upphandlas inom kollektiv-
trafikens ordinarie strukturer. Denna kombination gör att kategorin skiljer sig både från  
traditionell linjelagd kollektivtrafik och från kommersiella robottaxitjänster. 

Privatägda fordon med hög automationsgrad
Den tredje kategorin är den privatägda personbilen med stigande grad av automation. I dag 
erbjuder flera tillverkare avancerade förarstödssystem, och utvecklingen pekar mot fordon som 
under definierade förhållanden kan köra utan aktivt förarengagemang.

För kollektivtrafikens del är den centrala frågan inte tekniken i sig, utan den beteende- 
förändring den kan medföra. När restiden i privatbil i högre grad kan användas till andra  
aktiviteter försvagas en av kollektivtrafikens viktigaste konkurrensfördelar gentemot bilen -  
möjligheten att använda restiden till annat än att köra. Effekten av denna teknik förväntas vara 
störst i pendlingstrafik, där restidens kvalitet har stor påverkan på valet av färdmedel. Samtidigt 
finns indikationer på att ökad automation i privatbilen också kan förstärka tendenser till längre 
pendlingsavstånd och ökad bebyggelseutspridning.

Utöver dessa perspektiv kan en ökad grad av automation i privatägda bilar öppna upp för att 
dessa fordon, under perioder då de inte används, enkelt kan hyras ut till robottaxiflottor. 

Robottaxis – kommersiell autonom transport på öppen marknad
Den fjärde kategorin är robottaxin: förarlösa fordon som drivs kommersiellt av privata aktörer 
och som erbjuder transport på begäran till betalande kunder (som en vanlig taxi men utan  
förare). Detta är den modell som Waymo etablerat i en rad amerikanska städer, som Zoox  
lanserat i Las Vegas, och som flera kinesiska aktörer utvecklar parallellt. Tesla driver en när- 
liggande tjänst men med mänsklig säkerhetsförare, vilket placerar den i en juridiskt och tekniskt 
distinkt kategori.

Det som skiljer robottaxin från de tre föregående kategorierna är kombinationen av flera egen-
skaper. Den verkar primärt i stadsmiljöer där kollektivtrafik ofta redan finns, och konkurrerar 
därmed om samma resenärer. Till skillnad från dagens trafikutövare, som är privata och kom-
mersiella men verkar inom ramen för upphandlade avtal, så saknar robottaxioperatörerna i  
nuläget ett motsvarande institutionellt förhållande till det offentliga transportsystemet. Hur detta 
förhållande ska se ut är i hög grad en öppen fråga som beror på hur regleringen utformas. 

Det är också denna kombination som gör utvecklingen inom området särskilt svår att överblicka. 
Eftersom robottaxitjänster kan etableras utan att passera genom upphandlingsförfaranden,  
trafikförsörjningsprogram eller andra etablerade beslutsstrukturer, kan introduktionen ske 
snabbt och i en omfattning som de offentliga aktörerna har begränsade möjligheter att påverka 
när den väl är igång. Det betyder inte att övriga kategorier är mindre viktiga, men de berör  
kollektivtrafiken på sätt som i högre grad ryms inom etablerade institutionella relationer och 
ramverk. Det gör inte robottaxin, och det är ett av skälen till att den förtjänar en närmare  
belysning ur ett kollektivtrafikperspektiv.

3.

4.



10

3. Robottaxis i praktiken:  
Erfarenheter från USA och  
Kalifornien
San Francisco är idag den stad i världen där robottaxis har kommit längst, från försöks- 
verksamhet till kommersiell drift i relativt stor skala. Det gör staden till ett unikt laboratorium 
för att studera hur tjänsterna faktiskt beter sig i komplex stadsmiljö, vilka resenärer som väljer 
dem och hur de samspelar med övrig trafik. Den amerikanska kontexten skiljer sig dock från 
svenska förhållanden på många punkter. Samåkningstjänster som Uber och Lyft är en etablerad 
del av transportsystemet, kollektivtrafikutbudet är betydligt mindre utbyggt och regelverket är 
annorlunda utformat - men vissa mönster som framträder är relevanta även för att förstå vad 
som kan vänta här.

Från försöksverksamhet till kommersiell drift
Den utveckling som tidigare beskrevs som ett framtidsscenario har i USA, och särskilt i Kali-
fornien, nu gått in i en kommersiell fas. Den snabbaste och mest dokumenterade etableringen 
har skett genom Waymo (ett dotterbolag till Alphabet) som bedrivit testverksamhet sedan tidigt 
2010-tal. Under perioden maj 2024 till mars 2026 har antalet resor per vecka ökat tiofaldigt, från 
cirka 50 000 till omkring 500 000, fördelade på tio amerikanska städer (Waymo 2024, 2026).  
Fordonsflottan uppgår till över 3 000 enheter och bolagets sjätte generation av självkörarsystem 
är under introduktion. Som ett led i den planerade skalningen av verksamheten har Waymo in-
gått ett partnerskap med den kinesiska biltillverkaren Zeekr för leverans av Zeekr RT, det första 
serietillverkade fordonet som från grunden konstruerats för autonom drift (Zeekr 2025).  
Modellen introduceras nu i bolagets flotta. Bolagets intäkter under 2024 har uppskattats till 125 
miljoner dollar, med prognoser på att överstiga en miljard dollar inom några år (Waymo 2024, 
2026). Bolaget värderas till 126 miljarder dollar. 

Trots denna tillväxt är verksamheten ännu inte lönsam. Den underliggande affärsmodellen 
bygger fortfarande i hög grad på riskkapital, och priset till konsument täcker inte de faktiska 
kostnaderna per resa. Dagens prisbild och expansion kan delvis förklaras av att marknadsetable-
ringen subventioneras av kapitalinvesterare snarare än av en mogen kommersiell affärsmodell.

Cruise och regleringens utmaningar
Utvecklingen har inneburit konkreta lärdomar om vad som kan inträffa när teknik möter  
komplex stadsmiljö. General Motors dotterbolag Cruise, som tillsammans med Waymo  
dominerade den initiala kaliforniska robottaximarknaden, fick under 2023 tillstånd från CPUC 
(California Public Utilities Commission) att operera dygnet runt i San Francisco (trots  
invändningar från staden). Kort därefter drogs en fotgängare med av ett av Cruises fordon och 
släpades flera meter längs marken. Det visade sig därefter att Cruise lämnat ofullständig  
information till tillsynsmyndigheterna om händelseförloppet. DMV drog tillbaka bolagets  
körtillstånd, varefter CPUC återkallade det kommersiella tillståndet. Cruise tvingades avveckla 
sin robottaxiverksamhet.
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Cruise-fallet har analyserats av flera bedömare och de pekar på tre observerbara förhållanden 
av strategisk betydelse. För det första: teknisk prestanda i kontrollerade testmiljöer är långt ifrån 
samma sak som fungerande drift i komplex stadsmiljö. För det andra: privata aktörer med starka 
kommersiella intressen kan ha incitament att begränsa transparens gentemot tillsynsmyndig- 
heter vilket ställer krav på robusta rapporteringsstrukturer. För det tredje: tillståndsprövningen i 
Kalifornien hanterades på delstatlig nivå, medan städerna och kollektivtrafikaktörerna som har 
den närmaste kontakten med stadens trafikmiljöer och invånare, hade begränsat inflytande över 
etablering och driftsvillkor.

Säkerhetserfarenheter i kommersiell drift
De konkreta erfarenheterna från Kalifornien ger en mer nyanserad bild av säkerhetsbalansen 
än vad både teknikoptimister och kritiker tenderar att förmedla. Waymos egen rapportering, 
validerad mot oberoende benchmarks, indikerar betydligt lägre olycksfrekvens än för mänskligt 
körda fordon i jämförbara miljöer, särskilt vad gäller olyckor med personskada (Waymo 2025). 
Samtidigt har den kommersiella driften synliggjort en uppsättning nya säkerhetsfrågor som inte 
uppstår på samma sätt i traditionell trafik. Hit hör interaktioner med utryckningsfordon och 
vägarbeten, beteende vid komplexa eller oväntade trafiksituationer, samt frågor om konsekvenser 
för oskyddade trafikanter och blåljuspersonal. Cruise-fallet illustrerar att även när enskilda  
incidenter är sällsynta kan deras hantering – särskilt vad gäller transparens gentemot tillsyns-
myndigheter – få avgörande konsekvenser för förtroendet för tekniken som helhet.

Städernas position
Den institutionella ordningen i Kalifornien har efter Cruise-fallet diskuterats i flera samman-
hang. Lagförslaget Senate Bill 915, som skulle ha gett städer rätt att sätta gränser för fordonsantal 
och taxameteravgifter, drogs tillbaka efter omfattande lobbyverksamhet från bransch- 
organisationer som representerar Waymo, Uber och andra aktörer. I dagsläget saknar städer i 
Kalifornien formella verktyg för att begränsa robottaxiflottans storlek, påverka var fordonen får 
operera och utfärda sanktioner vid trafiköverträdelser.

Ordningen skiljer sig från den svenska institutionella strukturen, där kollektivtrafiken är ett regi-
onalt ansvar och kommuner har direkt inflytande över stadsplanering och trafikmiljöer.  
Erfarenheten från Kalifornien är därför inte direkt överförbar, men illustrerar vad som kan in-
träffa när tillstånds- och regleringsmandat hanteras på en nivå som inte motsvarar den nivå där 
effekterna uppstår.

Tillstånd och datadelning
Den kaliforniska modellen för tillsyn av robottaxitjänster bygger på en uppdelad ansvarsför-
delning mellan två delstatliga myndigheter. California Department of Motor Vehicles (DMV) 
ansvarar för fordonens tekniska säkerhet och driftsregler, medan California Public Utilities 
Commission (CPUC) ansvarar för passagerarsäkerhet och godkännande av kommersiell person-
transport. För att bedriva avgiftsbelagd robottaxitjänst krävs tillstånd från CPUC, som  
klassificerar verksamheten i flera olika programspår beroende på om fordonet har säkerhets- 
förare eller är helt förarlöst, samt om verksamheten är i pilotfas eller i full kommersiell drift.

Tillstånden förenas med krav på återkommande rapportering. Operatörerna är skyldiga att  
kvartalsvis lämna in detaljerade data till CPUC (per fordon och per resa) om bland annat antal 
körda mil, andel tomkörning, fordonens beläggningsgrad, incidenter, klagomål samt tid  
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mellan resor. Sedan november 2024 omfattas rapporteringsskyldigheten också av nya kategorier, 
däribland stoppage events (situationer där fordon blivit stillastående i trafiken på ett sätt som 
påverkar omgivningen) samt mer detaljerad incidentrapportering på resnivå. CPUC publicerar 
de inrapporterade uppgifterna offentligt, även om operatörerna kan begära sekretess för viss in-
formation.

Det är värt att notera att inte alla tjänster som marknadsförs som robottaxi faller inom detta 
regelverk. Teslas tjänst i San Francisco bedrivs idag på samma typ av licens som limousintrafik, 
eftersom fordonen enligt myndighetens bedömning fortfarande kräver en mänsklig förare som 
är juridiskt ansvarig för körningen. Tesla omfattas därmed inte av de rapporteringskrav som gäl-
ler för Waymo och övriga förarlösa operatörer. Detta illustrerar hur den tekniska  
klassificeringen av en tjänst får direkta konsekvenser för vilken tillsyn och vilka transparenskrav 
som blir tillämpliga.

Effekter på kollektivtrafikens resandeunderlag
En central fråga för kollektivtrafikens aktörer är hur robottaxis påverkar det offentliga transport-
systemets resandeunderlag. Den befintliga forskningen ger inte en entydig bild, men erfaren-
heterna från ridehailing-tjänster (kommersiella app-baserade resetjänster som förmedlar resor 
mellan kunder och privatförare, exempelvis Uber och Lyft) utgör den mest jämförbara empirin.

Studier från MIT Mobility Initiative pekar på att robottaxis troligen kommer att följa samma 
mönster som ridehailing-tjänsterna. Dessa tjänster presenterades initialt som komplement till 
kollektivtrafiken, men har över tid lockat över resenärer från bussar och tunnelbana. Forskning 
av Henao och Marshall (2019) har visat att mellan 49 och 61 procent av ride-hailing-resorna i sju 
amerikanska storstadsregioner skulle ha genomförts till fots, med cykel eller med kollektivtrafik, 
eller inte alls, om tjänsterna inte funnits tillgängliga. Studier från University of Kentucky upp-
skattar att Uber och Lyft minskade bussresandet med cirka 1,7 procent per år och tågresandet 
med cirka 1,3 procent per år under de år tjänsterna etablerade sig (Graehler m.fl. 2019).

Om robottaxis skulle följa samma utvecklingsmönster som i de amerikanska städerna, kan  
effekten på kollektivtrafikens resandeunderlag bli betydande. Fenomenet brukar benämnas  
"cream skimming": privata aktörer attraherar de resor som är mest kommersiellt attraktiva (kor-
ta, täta, urbana) medan de mer kostnadskrävande resorna kvarstår i det offentliga systemet.  
Resultatet kan bli minskade biljettintäkter utan motsvarande kostnadsreduktion, eftersom  
systemets fasta kostnader förblir desamma.

Prisbild och konkurrens i San Francisco
Marknadsdata från San Francisco illustrerar hur konkurrensen mellan robottaxis och ride-
hailing-tjänsterna utvecklas. Sedan Waymos kommersiella lansering har prisskillnaden mellan 
robottaxiresor och resor med Uber respektive Lyft minskat från 30–40 procent till omkring 12 
(Uber) respektive 27 procent (Lyft). Detta delvis till följd av att Waymos priser sjunkit, delvis till 
följd av att Uber och Lyft höjt sina (Obi 2026). Tesla, vars övervakade robottaxitjänst lanserades i 
San Francisco sommaren 2025, prissätter sina resor på en nivå som väsentligt understiger  
samtliga övriga aktörer. Pristrycket kan tolkas som att fullt skalad delad autonom mobilitet på 
sikt kan erbjuda kostnader som understiger såväl traditionell taxi som privatbil (McKinsey 2023, 
2025). Den observerbara prisbilden i San Francisco utgör därmed inte enbart ett uttryck för  
subventionerad marknadsetablering, utan även en tidig indikation på en strukturell förskjutning 
av priset för taxitjänster som kan påverka konkurrensförhållandena mellan trafikslag i bredare 
mening.
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Integration som möjlighet
Erfarenheterna från USA innehåller också exempel som pekar i mer integrationsvänlig riktning. 
Waymo har i San Francisco erbjudit rabatterade priser för resor till och från kollektivtrafik- 
stationer och under hösten 2025 inledde bolaget ett samarbete med staden Chandler i Arizona 
där fordonen integrerades i kommunens upphandlade on-demand-trafik. Det utgör ett av de 
första exemplen där en kommersiell robottaxioperatör verkar som upphandlad del av ett offent-
ligt transportsystem. Integrationsutmaningar uppstår även i den fysiska infrastrukturen kopplat 
till centrala kollektivtrafiknoder och utrymmet för upphämtning och avlämning av passagerare, 
men också dessa kan övervinnas. Samlat så visar erfarenheterna att olika former av integration är 
möjlig, men att den hittills inte uppstått av sig själv. I de fall den förekommer har den ofta drivits 
fram från offentligt håll.

Återkommande lärdomar
Sammanfattningsvis pekar erfarenheterna från USA och Kalifornien på tre återkommande  
lärdomar med betydelse för svenska beslutsfattare. Den första är att teknikens utvecklingstakt är 
betydligt snabbare än regelverkens, vilket lätt skapar utrymme för att privata aktörer i praktiken 
får forma villkoren för sin egen verksamhet under en övergångsperiod. Den andra är att den 
administrativa nivån för tillstånd och reglering har stor betydelse för i vilken mån lokala och 
regionala behov kan beaktas. Den tredje är att tidpunkten för offentligt agerande har betydelse: 
de städer som tidigt etablerat dialog med operatörerna och formulerat samlade krav har generellt 
haft större möjligheter att påverka utvecklingen än de som agerat reaktivt.

"Integrationsutmaningar uppstår även i 
den fysiska infrastrukturen kopplat till 

centrala kollektivtrafiknoder och  
utrymmet för upphämtning och  

avlämning av passagerare" 
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- Dr. Henriette Cornet,  
CEO of Urban Innovate and Professor at 

the University of San Francisco

"AV deployment should support broader 
public mobility goals rather than  
operating in parallel to them"

This is difficult to achieve through isolated 
pilot projects or fragmented procurement 
approaches. Joint procurement mechanisms, 
cross-city collaboration, or even coordinated 
European demand could help create stronger 
market signals and accelerate deployment.

At a local level, important lessons can also 
be drawn from California. San Francisco has 
shown that tensions can emerge when AV 
services are deployed without sufficient inte-
gration into the broader urban transportation 
system. My advice to Swedish public actors 
would therefore be to proactively address data 
sharing, interaction with emergency  
vehicles, pick-up and drop-off management, 
and workforce training in order to ensure that 
AV deployment supports broader public  
mobility goals rather than operating in parallel 
to them.

California is unique because of the massive 
private investments that have flowed into  
innovative technology projects; a level of 
funding that Europe generally does not have. 
Waymo and Zoox alone represent investments 
worth tens of billions of dollars. This concen-
tration of capital has accelerated the develop-
ment and deployment of automated driving 
technologies.

At the same time, California’s regulatory  
framework for ride-hailing services created 
conditions that allowed robotaxi fleets to 
scale relatively quickly. Many autonomous 
vehicles (AVs) developers therefore focused on 
ride-hailing as the most efficient way to deploy 
large numbers of vehicles, collect operational 
data, and continuously improve driving  
performance.

For Europe and Sweden, the challenge is  
different. If automated driving systems are to 
be deployed for shared mobility services,  
sufficient fleet scale will be needed to make 
deployment economically viable for  
Automated Driving System (ADS) providers. 

Röst från 
akademin
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- Jeffrey Tumlin, 
Former Executive Director,  

San Francisco Municipal Transportation Agency

“I still have high hopes for AV tech, 
but our experience in San Francisco 

has not yet been net positive.”

I still have high hopes for AV tech, but our 
experience in San Francisco has not yet been 
net positive:

AVs are good at collision avoidance but  
create safety problems for first responders, 
road crews, and emergency egress.

Like Uber and Lyft did, AVs will increase 
traffic volumes and decrease public transit 
ridership in urban centers, creating economic 
problems for growing cities. They operate 
empty 40-50% of the time.

To date, AV companies have refused to  
share any data or offer meaningful  
partnerships with California cities.

Most pick-up and drop-off is in the travel lane 
or bikeway, creating unnecessary  
congestion and safety problems, particularly at 
event centers. 

AV companies have over-promised their fun-
ders, putting them under pressure to scale 
more quickly than prudent.

These problems are avoidable. Smarter  
regulatory approaches can advance AV tech 
while promoting competition in the market-
place, building public trust, and promoting the 
public good. State and national  
governments must define the public interest 
more thoroughly and develop common data 
standards for measuring. Cities must be given 
regulatory authority over pick-up/drop-off, 
staging, special event management,  
geofencing emergency response, and other  
critical street management functions.  
Governments must also be able to control  
scaling by geography, time of day, and weather. 
AV services that cannot understand human 
traffic control officers should not be allowed 
downtown during rush hour, for  
example, but should be granted unlimited ac-
cess to lower density residential  
neighborhoods. Together, government and 
industry can make the most of this promi- 
sing technology.

Röst från 
branchen
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4. Effekter på det svenska 
transportsystemet
Tre möjliga vägar framåt
Hur självkörande fordonsteknik kommer att påverka det svenska transportsystemet beror i hög 
grad på hur den implementeras och regleras. I forskningen på området återkommer tre huvud-
sakliga utvecklingsspår som leder till olika möjliga utfall.

I det första scenariot introduceras tekniken i form av privatägda självkörande personbilar utan 
att resandebeteendet i övrigt förändras. Resultatet blir ökad biltrafik eftersom restidens upplevda 
kostnad sjunker och eftersom fordonen kan utföra resor även utan passagerare, så kallade  
tomma körningar för att undvika parkeringsavgifter eller hämta andra hushållsmedlemmar. 
Studier sammanställda av OECD/ITF samt forskning från Virginia Tech (Ahn, Rakha & Wang 
2025) indikerar att den totala trafikvolymen i ett sådant scenario kan öka med mellan 30 och 60 
procent.

I det andra scenariot introduceras delade autonoma fordonsflottor (robottaxis) som kommer-
siella tjänster på en oreglerad marknad. Här minskar parkeringsbehovet, men andra utmaningar 
uppstår. Forskningen pekar på att resandet med kollektivtrafik kan minska med omkring 14 pro-
cent och att gång och cykel kan minska med ungefär 11 procent när robottaxis blir prismässigt 
attraktiva (Ahn m.fl. 2025; La Delfa & Han 2025). Tjänsterna körs i regel med en eller ett fåtal 
passagerare per fordon, och tomkörning mellan uppdrag bidrar till ytterligare trafikvolym. UITP 
har i en policyrapport konstaterat att en ersättning av kollektivtrafik med robottaxis innebär en 
betydande försämring av yteffektiviteten i stadsrummet.

I det tredje scenariet integreras självkörande fordon i det offentliga transportsystemet. Små 
autonoma fordon används som komplement till en kapacitetsstark stomtrafik, där tunnelbana, 
spårväg, regionaltåg och stombuss utgör ryggraden i systemet. I detta spår fungerar autonoma 
fordon som matartrafik, för anslutningsresor och för områden där traditionell linjelagd kollek-
tivtrafik är mindre effektiv. Forskning från bland andra OECD/ITF (Helsingfors-, Auckland- och 
Dublinstudierna 2015–2018) samt motsvarande studie för Oslo (COWI 2019) visar att en sådan  
integrerad modell kan minska den totala trafikvolymen med upp till 39 procent, samtidigt som 
tillgängligheten ökar och utrymmet i stadsrummet kan användas för andra ändamål.

Konkurrens om resenärer och resor
Den centrala mekanismen i det andra och tredje spåret är hur robottaxitjänster prissätts i för-
hållande till kollektivtrafiken. ShiftSweden har i rapporten "Självkörande vägfordons påverkan 
på transportsystemet" (2026) genomfört kostnadsberäkningar som indikerar att en delad själv-
körande taxiresa med fyra passagerare i fordonet kan komma att kosta mindre per resenär än en 
motsvarande resa med traditionell kollektivtrafik, i tätort upp till en reslängd på cirka 11 kilo-
meter. Om hänsyn även tas till att kollektivtrafiken är skattesubventionerad, förlängs sträckan till 
omkring 22 kilometer. Beräkningarna baseras på antagandet att teknik- och produktions- 
kostnaderna sjunker i den takt som bland annat McKinsey har bedömt som realistisk när  
tekniken når mognad och skala (McKinsey 2023, 2025).

1.

2.

3.
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Prisutvecklingen i San Francisco pekar i samma riktning. Även om priset för robottaxi delvis är 
subventionerad av riskkapital är det tillräckligt stabilt för att indikera ett strukturellt pristryck 
snarare än en tillfällig marknadseffekt.

För svensk kollektivtrafik innebär detta att de relativa konkurrensförhållandena mellan trafikslag 
kan förändras på ett sätt som tidigare inte varit aktuellt. Det är inte längre en fråga om huruvida 
robottaxis kan komma att konkurrera med kollektivtrafiken genom pris, utan under vilka förut-
sättningar denna konkurrens uppstår och hur den kan hanteras.

Trängsel och stadsrummets begränsningar
En aspekt som är särskilt relevant för svensk stadsmiljö är gaturummets kapacitetsbegränsningar. 
En buss med 80 passagerare upptar i trafiken ungefär samma yta som två personbilar. Ett robot-
taxifordon, som typiskt transporterar en eller ett fåtal passagerare per resa, har en motsvarande 
yteffektivitet som privatbilen (om de inte utformas på nya sätt). I täta stadsmiljöer, där gatu- 
rummet redan är hårt belastat, är detta en grundläggande strukturell begränsning.

Erfarenheter från San Francisco illustrerar effekten: Ride-hailing-tjänsterna Uber och Lyft till- 
förde under sina expansionsår mer än 5 700 ytterligare fordon till stadens gator under rusnings-
tid på vardagar, vilket genererade omkring 170 000 ytterligare dagliga fordonsrörelser i de mest 
belastade stadsdelarna (SFCTA 2017). I New York City tillförde ride-hailing-tjänsterna omkring 
600 miljoner körsträckekilometer mellan 2013 och 2017, med dokumenterade negativa effekter 
på både framkomlighet generellt och bussarnas framkomlighet (Schaller Consulting 2017).

I detta perspektiv är det helt centralt att värna kollektivtrafikens roll som ryggrad i täta stads- 
miljöer. Tunnelbana, spårväg, pendeltåg och stombusstrafik med hög kapacitet är de transport-
slag som mest effektivt kan hantera stora resandevolymer i ett begränsat stadsrum. Robottaxis 
kan bidra som komplement för anslutningsresor, för resor som kollektivtrafiken inte når och för 
grupper som inte kan använda traditionell kollektivtrafik. Men de utgör inte en effektiv ersätt-
ning för en stomme av kapacitetsstark kollektivtrafik.

Säkerhet som värderingsperspektiv
Säkerhetsfrågan bör ses i ljuset av Nollvisionen. Sedan 1997 är den långsiktiga målsättningen att 
ingen ska dödas eller skadas allvarligt i vägtrafiken, och den mänskliga föraren utgör i dagsläget 
den dominerande olycksorsaken. Nollvisionen ger därmed ett värderingsraster för hur robot- 
taxitjänsternas säkerhetsbalans bör bedömas i svensk kontext – både vad gäller de mänskliga 
felkällor tekniken eliminerar och de nya säkerhetsfrågor den introducerar.

Tillgänglighet för alla?
Kollektivtrafiken förväntas i bred mening bidra till tillgänglighet för alla, oavsett ålder, funk-
tionsförmåga eller ekonomiska resurser. Detta kommer till uttryck i regionala trafikförsörjnings-
program och i hur systemet skattesubventioneras och dimensioneras för att erbjuda även de 
resor som inte är kommersiellt lönsamma.

Robottaxitjänster är inte konstruerade utifrån ett sådant uppdrag. De drivs på kommersiell 
grund och betjänar i första hand de resor och resenärer som ger tillräcklig avkastning.  
Det handlar då främst om tätbefolkade områden med hög efterfrågan, kunder med hög  
betalningsförmåga och resor som kan utföras utan särskilda anpassningar. Även om tjänsterna 
utifrån detta perspektiv inte nödvändigtvis är problematiska i sig, så fördelas deras bidrag till 
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transportsystemets tillgänglighet ojämnt mellan olika grupper och områden.

Om robottaxis successivt övertar de mest lönsamma resorna i städerna uppstår en ekonomisk 
asymmetri. Regionala kollektivtrafikmyndigheter kommer sannolikt att anpassa trafikutbudet, 
på samma sätt som sker vid introduktion av ny spårväg eller tunnelbana, men många fasta  
kostnader kvarstår. Om intäktsbasen krymper snabbare än utbudet kan anpassas kan det på sikt 
medföra ett ökat behov av offentlig finansiering, alternativt en gradvis försvagning av kollektiv-
trafikens kvalitet.

Effekterna kommer också att se olika ut i olika delar av landet. I storstadsregionerna är det  
kommersiella intresset för robottaxitjänster störst, eftersom efterfrågan är hög och de geografiska 
förutsättningarna gynnar kostnadseffektiv drift. I glesbygd är det kommersiella intresset för 
robottaxis däremot svagt, samtidigt som det är där tekniken har störst potential att lösa  
befintliga tillgänglighetsutmaningar.

Detta innebär att svenska kollektivtrafikmyndigheter står inför två delvis olika utmaningar  
beroende på geografisk kontext: i städerna att hantera konkurrens och säkerställa att robottaxis 
inte underminerar kollektivtrafikens ekonomiska bas, och i glesbygden att aktivt nyttja tekniken 
som ett verktyg för att lösa strukturella tillgänglighetsutmaningar.

"Frågan är inte längre om robottaxis  
kommer att konkurrera med  

kollektivtrafiken, utan under vilka  
förutsättningar denna konkurrens uppstår 

och hur den kan hanteras"
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5. Reglering och institutionella 
ramar

Ett ramverk i utveckling
Det svenska regelverket för automatiserade fordon har sedan 2017 byggt på en förordning som 
möjliggör försöksverksamhet med tillstånd från Transportstyrelsen. Förordningen har tjänat sitt 
ursprungliga syfte - att möjliggöra kontrollerade tester i verklig trafikmiljö - och har resulterat i 
ett sjuttiotal beviljade försök med ett tjugotal olika aktörer, däribland Einride, Nobina, Keolis och 
Volvo Cars.

Försöksregelverket är dock inte konstruerat för kommersiell drift i större skala. Att testa ett en-
skilt automatiserat fordon på en avgränsad sträcka under kontrollerade former skiljer sig  
fundamentalt från att tillåta en privat operatör att bedriva reguljär kommersiell trafik med flera 
hundra fordon i en storstadsregion. 

EU-förordningens roll
En central förutsättning för regelverkets utveckling utgörs av EU-lagstiftningen. Sedan 2022 
finns en förordning med tekniska krav på automatiserade fordon, och arbetet med  
typgodkännande av högautomatiserade fordon pågår. Från 2027 förväntas det reviderade ram-
verket möjliggöra etablering av sådana fordon i större volymer på den gemensamma marknaden 
i Europa.

EU-förordningen reglerar dock fordonet som produkt, inte tjänsten som drivs med fordonet. 
Frågor om hur robottaxis får användas i trafik, hur ansvar ska fördelas vid olika händelser,  
hur kommersiell drift ska tillståndsprövas och hur tjänsterna ska förhålla sig till kollektiv- 
trafikens regelverk faller i hög grad inom det nationella ansvarsområdet. Det är på dessa om- 
råden det svenska regelverket behöver utvecklas.

Transformationskartan 
I mars 2026 publicerade Transportstyrelsen och Drive Sweden rapporten "Helautomatiserade 
transporter i Sverige – vägval och systemförutsättningar", framtagen i dialog med aktörer från 
industri, kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och statliga myndigheter. Rapporten 
utgör det mest sammanhållna svenska policydokumentet på området hittills och formulerar en 
målbild om att grundläggande nationella förutsättningar för en bredare introduktion av hel- 
automatiserade persontransporter ska vara på plats senast vid mitten av 2027, samt att auto- 
matiserad körning ska vara en integrerad del av det svenska transportsystemet till 2030.

Rapporten konstaterar samtidigt att den svenska situationen i nuläget kännetecknas av ett struk-
turellt avvaktande, där varken offentliga eller privata aktörer upplever sig ha tillräckligt mandat 
eller tydlig inriktning för att ta nästa steg. Det är inte primärt teknisk mognad eller marknadsför-
utsättningar som utgör flaskhalsen, utan bristen på tydlighet i den institutionella inramningen.
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Ansvarsfrågan
En av de mer komplexa juridiska frågorna kring robottaxis rör ansvarsfördelning vid olyckor och 
incidenter. Svensk lagstiftning förutsätter idag att det finns en förare som kan ställas till  
ansvar för fordonets framförande. När fordonet kör sig självt blir den förutsättningen otillräcklig. 
De juridiska aktörer som kan komma i fråga, tillverkaren, operatören, fordonsägaren eller den 
tillståndsutfärdande myndigheten, har olika roller och olika incitamentsstrukturer, och en tydlig 
fördelning saknas i nuvarande svensk rätt.

Frågan har också direkt bäring på kollektivtrafikens roll. Om en robottaxi upphandlas som del av 
ett offentligt finansierat transportsystem, kan frågan om ansvar gentemot resenären bli  
principiellt annorlunda än vid traditionellt upphandlad trafik. 

Datadelning som regulatoriskt verktyg
En aspekt som hittills fått begränsad uppmärksamhet i den svenska debatten är relevanta  
strukturer för datadelning. För att offentliga aktörer ska kunna reglera, planera och kunna  
integrera robottaxis i transportsystemet krävs tillgång till data – om var fordonen kör, hur många 
resor som genomförs, vilka resenärsgrupper som betjänas och vilka effekter verksamheten har på 
den övergripande trafikmiljön.

I Kalifornien har frågan utvecklats till en central regulatorisk komponent. Som beskrivits i kapi-
tel 3 omfattas operatörer av kvartalsvisa rapporteringskrav till California Public Utilities Com-
mission. Modellen är inte oproblematisk och det har förekommit invändningar mot att  
operatörerna utnyttjar konfidentialitetsklausuler i alltför stor utsträckning, men den utgör icke 
desto mindre ett etablerat ramverk för datadelning mellan privata operatörer och offentliga till-
synsmyndigheter.

I Sverige saknas idag motsvarande ramverk för vad robottaxioperatörer skulle vara skyldiga att 
dela med myndigheter och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Det är en frågeställning som 
lämpligen behöver hanteras innan kommersiell robottaxidrift etableras i större omfattning,  
snarare än efter.

Digital infrastruktur för datadelning 
Det finns framväxande etablerade modeller för hur datadelning mellan privata mobilitets- 
leverantörer och offentliga myndigheter kan organiseras. Ett av de mest använda exemplen ut-
görs av arbetet inom Open Mobility Foundation (OMF) och dess standarder Mobility Data Spe-
cification (MDS) och Curb Data Specification (CDS).

MDS möjliggör standardiserad tvåvägskommunikation mellan offentliga myndigheter och  
privata mobilitetsleverantörer. Arbetssättet och standarden möjliggör datadelning om fordons-
rörelser och drift, och låter myndigheter publicera regleringar digitalt för att styra hur och var 
tjänsterna får användas. MDS utvecklades ursprungligen av Los Angeles stad för hantering av 
elsparkcyklar, men har successivt breddats och den senaste versionen omfattar även  
passagerartjänster som taxi, ride-hailing och autonoma fordon. Det är värt att notera att MDS 
och CDS är två av flera komplementära standarder i en bredare datadelningsarkitektur. Medan 
MDS och CDS är utformat för flott- och gatuoperativ data (var fordon får köra, var de står stil-
la, hur de utnyttjar hållplatsutrymme) styrs resenärsorienterad integration av andra etablerade 
standarder, främst GTFS och NeTEx. En sammanhållen svensk policy för datadelning behöver 
förhålla sig till samtliga av dessa.
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Det som gör MDS och CDS särskilt intressant ur ett regleringsperspektiv är att verktyget inte 
enbart hanterar datainsamling, utan även möjliggör användning av data som styrmedel. Genom 
MDS och CDS kan myndigheter digitalt kommunicera var och hur olika fordonstyper får  
operera, vilket skapar förutsättningar för geografiskt och funktionellt differentierad reglering. 
OMF har även tagit fram vägledning för tillämpning av MDS i enlighet med GDPR, vilket gör 
verktyget relevant för europeiska städer och myndigheter. 

Detta är den typ av datadriven policyinfrastruktur som Sverige idag saknar. Att aktivt förhålla 
sig till etablerade standarder från OMF och tillhörande standarder för resenärsinformation, och 
ställa krav på att robottaxioperatörer som vill verka i Sverige ansluter sig till motsvarande ram-
verk, skulle utgöra ett konkret steg mot en mer strukturerad reglering av området.

Kollektivtrafiklagen och dess tillämpningsområde
Det svenska kollektivtrafiksystemet regleras i grunden av kollektivtrafiklagen från 2010 som  
delar in trafiken i två kategorier: allmän trafikplikt (vilken trafik som kräver offentlig finansiering 
och upphandling för medborgarnas tillgänglighet) och kommersiell trafik (som privata opera-
törer kan bedriva på marknadsmässiga villkor). Robottaxitjänster faller idag sannolikt utanför 
båda dessa kategorier.

Bilden kompliceras av att kollektivtrafiklagen även innehåller en bestämmelse (2 kap. 14 §) om 
att regionala kollektivtrafikmyndigheter ska verka för en tillfredsställande taxiförsörjning i länet. 
Den ger RKM ett uttryckligt mandat på taxiområdet, även om taxitrafiken som sådan regleras 
separat i taxitrafiklagen (2012:211) och inte räknas som kollektivtrafik i lagens mening.

Frågan är om robottaxitjänster omfattas av detta mandat. Taxitrafiklagen definierar taxitrafik 
som yrkesmässig trafik där "fordon och förare mot betalning ställs till allmänhetens förfogande" 
(1 kap. 2 §). En förarlös robottaxi faller därmed strikt sett utanför den nuvarande taxidefinitio-
nen och är varken kollektivtrafik (genom allmän trafikplikt eller kommersiell linjetrafik) eller 
taxitrafik i lagens mening. Det är ett rättsligt vakuum som rimligen behöver hanteras innan  
kommersiell etablering sker i större skala.

Detta innebär att en robottaxioperatör som etablerar sig i en svensk stad i nuläget inte är skyldig 
att förhålla sig till regional kollektivtrafikmyndighets trafikförsörjningsprogram, samordna sig 
med kollektivtrafikens informations- eller biljettsystem, eller iaktta de tillgänglighetskrav som 
gäller för upphandlad trafik. Det är tydligt att kollektivtrafiklagen inte är utformad för att passa 
ett system som också inkluderar delade mobilitetstjänster (som mikromobilitet och robottaxi).
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6. Strategiska vägval

Tre vägval
Den bild som framträder, när erfarenheterna från USA och andra internationella marknader 
ställs mot det svenska utgångsläget, visar ett antal strategiska vägval som ligger framför oss i 
Sverige. Tekniken utvecklas snabbare än regelverket, privata aktörer positionerar sig på en inter-
nationellt växande marknad, och de offentliga aktörer som hittills haft störst möjlighet att forma 
villkoren har varit de som agerat tidigt i utvecklingsförloppet.

Sveriges institutionella förutsättningar skiljer sig från de amerikanska. Den svenska modellen 
kännetecknas av en stark tradition av offentlig styrning i transportsystemet, ett väl utbyggt och 
välintegrerat kollektivtrafiksystem och en tydlig ansvarsfördelning där regionala kollektiv- 
trafikmyndigheter har ett mandat som i hög grad innefattar de utmaningar och möjligheter som 
ny teknik medför. Dessa förutsättningar utgör en strukturell styrka, men de aktiveras inte av sig 
själva.

I det följande beskrivs tre vägval som förtjänar en mer strukturerad diskussion i den svenska 
debatten.

Vägval 1: Integration eller parallellitet
Det första och mest principiella vägvalet handlar om hur det offentliga transportsystemet ska 
förhålla sig till kommersiella robottaxis. Två huvudalternativ kan urskiljas. I det första integreras 
robottaxis som en reglerad del av kollektivtrafikens ekosystem, där villkoren för verksamheten 
utformas så att den bidrar till transportsystemets övergripande mål. I det andra tillåts robottaxis 
verka parallellt med kollektivtrafiken på i huvudsak marknadsmässiga villkor, utan särskilda krav 
på samordning eller integration.

Mycket talar för att integration är det alternativ som bäst tar tillvara robottaxitjänsternas  
potential samtidigt som kollektivtrafikens samhällsuppdrag kan upprätthållas och de  
negativa effekterna av robottaxis kan minskas. Det är samtidigt viktigt att precisera vad  
integration innebär. Det handlar inte om att robottaxitjänster nödvändigtvis måste upphandlas 
eller drivas i offentlig regi, även om upphandling kan vara ett relevant verktyg i vissa fall (jämför 
fallet med anropsstyrd trafik). Det handlar om att de aktörer som väljer att bedriva kommersiell 
robottaxitrafik i Sverige gör det inom ett ramverk som säkerställer att verksamheten bidrar till, 
snarare än motverkar, transportsystemets övergripande målsättningar om tillgänglighet, effektivt 
resursutnyttjande och minskad klimatpåverkan.

En ytterligare aspekt är att integration framför allt bör förstås från resenärens perspektiv.  
Integration handlar inte om vem som äger fordonen, driver tjänsterna eller har det formella an-
svaret för utförandet. Det handlar om att de olika delarna av transportsystemet – kollektivtrafik, 
robottaxi, cykel, mikromobilitet – hänger samman och kompletterar varandra ur resenärens  
perspektiv: i biljett- och betalsystem, i digital reseplanering, i fysiska anslutningspunkter och i 
den samlade tillgängligheten.

Med en sådan definition framstår inte heller frågan om integration eller parallellitet som strikt 
binär. Den centrala frågan är därmed inte enbart om robottaxis ska integreras i det offentliga 
systemet, utan vilka resor, under vilka förutsättningar och med vilka systemeffekter.
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Ett scenario där robottaxis verkar helt utan integrationskrav reser grundläggande frågor som 
behöver hanteras. Erfarenheterna från ride-hailing-marknadens utveckling i USA pekar på att 
en kommersiell aktör som verkar utan särskilda integrationskrav tenderar att betjäna de mest 
lönsamma resorna och resenärsgrupperna, samtidigt som det offentliga systemet kvarstår med 
ansvar för de mer kostnadskrävande delarna. Samtidigt ökar trängseln i städer och transportsys-
temets effektivitet minskar. Den dynamiken är svår att vända i efterhand, och dess negativa  
effekter fördelas dessutom ojämnt mellan grupper och områden.

Vägval 2: Anpassade ramverk utifrån funktion och geografi
Det andra vägvalet handlar om hur ramverken utformas för olika delar av systemet. Robottaxi-
tjänster utgör inte en homogen företeelse - tjänsternas nytta och kostnader för samhället varierar 
beroende på var och hur de används.

I täta stadsmiljöer med väl utbyggd kollektivtrafik är robottaxis en dålig ersättning för kollektiv-
trafikens kapacitetsstarka stomtrafik (tunnelbana, spårväg och stombuss). En enskild buss trans-
porterar mångdubbelt fler resenärer per kvadratmeter gatuyta än en robottaxi och en oreglerad 
robottaxiflotta i tät stadsmiljö riskerar att förvärra trängseln, förändra stadsmiljöer och försämra 
kollektivtrafikens framkomlighet och konkurrenskraft.

I glesare områden ser bilden annorlunda ut. Här saknas ofta kommersiella incitament för privata 
aktörer att etablera sig, samtidigt som det är i dessa områden som autonom teknik kan ha stor 
potential att lösa befintliga utmaningar. Potentialen realiseras sannolikt endast genom en god 
integration i det offentliga systemet och ekonomiska incitament från det offentliga.

Detta talar för en geografiskt och funktionellt differentierad hantering, där styrmedel kan  
kombineras för att uppnå önskade utfall. Bland de styrmedel som kan övervägas finns följande:

Koncessions- eller tillståndsmodell, där kommersiell robottaxidrift kräver särskilt tillstånd  
förenat med villkor om datadelning, tillgänglighet och samordning med kollektivtrafiken.  
Modellen kan utformas i analogi med taxinäringens nuvarande reglering, men anpassad för  
autonoma fordon. 
 
Zonbaserad styrning, där möjligheten att operera i täta stadsdelar med hög kollektivtrafik- 
standard begränsas eller prissätts, medan robottaxis ges friare villkor i områden med svagare 
kollektivtrafikförsörjning. 
 
Differentierad trängselskatt, där robottaxis omfattas av en högre avgift än privatbilar i de städer 
där trängselskatt redan tillämpas, motiverat av att tjänsterna även genererar tomkörning mellan 
uppdrag och konkurrerar med mer yteffektiva färdmedel. 
 
Avgifter på tomkörning, för att motverka att fordon cirkulerar utan passagerare i väntan på nya 
uppdrag, en form av trafik som ökar trängseln utan att bidra till transportnytta. 
 
Integrationsincitament, i form av fördelar för operatörer som samordnar sig med kollektivtra-
fiken genom exempelvis delade biljettsystem, algoritmisk styrning mot anslutningsresor till kol-
lektivtrafiknoder eller integrerad trafikinformation.
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Vägval 3: Nationell samordning eller regionalt lapptäcke
Det tredje vägvalet rör nivån för regelverkets utformning. Erfarenheterna från Kalifornien visar 
att avsaknad av en sammanhållen ordning skapar utmaningar. När beslutsmandatet fördelades 
otydligt mellan delstatliga och kommunala nivåer utan tydligt gemensamt ramverk uppstod  
situationer där privata aktörer kunde verka i ett område där lokala intressen hade begränsade 
möjligheter att göra sig gällande.

Sverige har en annan institutionell utgångspunkt, men det finns en risk för regionala variationer 
utan nationell vägledning. Om regleringen lämnas helt till regional och kommunal nivå kan  
följden bli ett antal olika regelverk, med varierande krav på datadelning, tillgänglighet och  
integration, vilket varken gynnar operatörerna eller resenärerna.

En rimlig ansvarsfördelning pekar mot att staten, genom exempelvis Transportstyrelsen, sätter 
det övergripande ramverket: krav på datadelning, principer för ansvarsfördelning, definitioner 
av nyckeltal, grundläggande spelregler för kommersiell robottaxidrift och relevant digital infra-
struktur för datadelning. Inom det ramverket bör regionala kollektivtrafikmyndigheter ha man-
dat att anpassa villkoren efter regionala förhållanden och förhandla med operatörer om inte- 
gration i det lokala transportsystemet.

En sådan ordning förutsätter att kollektivtrafikmyndigheterna bygger upp den kompetens, de  
resurser och de digitala verktyg som krävs för att aktivt reglera och samverka med privata  
mobilitetsleverantörer inom ramen för det nationella ramverket. Det är en kapacitetsfråga som 
behöver hanteras innan kommersiell robottaxidrift etableras i större omfattning.

Konsekvenser av fortsatt avvaktande
Det är värt att tydliggöra vad som kan inträffa om dessa vägval inte hanteras aktivt och om  
Sverige fortsätter i det strukturellt avvaktande läge som Drive Sweden och Transportstyrelsen 
konstaterar i "Helautomatiserade transporter i Sverige – vägval och systemförutsättningar" 
(2026).

I ett scenario utan aktiv reglering eller integration är det mest sannolika utfallet inte ett  
dramatiskt sammanbrott av kollektivtrafiken, utan en gradvis förändring av dess förutsättningar. 
Robottaxis etablerar sig i de mest lönsamma marknadssegmenten. Resenärer med ekonomiska 
resurser och flexibla resvanor väljer i ökad utsträckning bort kollektivtrafiken till förmån för 
bekvämare alternativ. Intäkterna minskar successivt. I förlängningen förskjuts kollektivtrafikens 
roll från ett attraktivt alternativ för alla mot ett system som i hög grad betjänar dem som inte har 
andra valmöjligheter. Detta är en utveckling som är svår att vända när den väl har etablerats.  
Effekterna fördelas också ojämnt och driver transportfattigdom. Detta utfall är inte oundvikligt. 
Men det förutsätter att frågorna om reglering, integration och ansvarsfördelning hanteras innan 
spelreglerna har formats av andra.
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"I förlängningen förskjuts kollektiv-
trafikens roll från ett attraktivt  

alternativ för alla mot ett system som 
i hög grad betjänar dem som inte har 

andra valmöjligheter"
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7. Vägar framåt

Den regionala nivån
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna tillhör de aktörer som riskerar att påverkas mest om 
robottaxibilar etableras utan tydlig hantering och samordning. Regionerna har dock goda  
möjligheter att forma de lokala och regionala villkoren – förutsatt att ett nationellt ramverk ut-
formas som ger relevanta förutsättningar. På den regionala nivån framträder ett antal områden 
där fortsatt arbete framstår som angeläget. En särskild diskussion om den kommunala nivåns 
roll, inte minst kring stadsplanering, gaturum och parkeringspolitik, ligger utanför denna  
rapports avgränsning men utgör ett angeläget område för fortsatt arbete.

Kunskap om utvecklingen. Regionerna behöver aktivt följa teknik- och marknads- 
utvecklingen, utveckla kompetens om robottaxitjänsternas affärsmodeller och regulatoriska  
förutsättningar. Det inkluderar systematisk omvärldsbevakning av utvecklingen i Kalifornien 
och andra föregångsmarknader, tex i Asien och Europa. 

Hantering i trafikförsörjningsprogrammen. Trafikförsörjningsprogrammen är kollektivtrafik-
myndigheternas viktigaste strategiska instrument. Programmen fokuserar normalt inte på en-
skilda trafikslag, men robottaxitjänsternas potentiella påverkan på marknadsandelar och  
resenärsbeteende gör dem relevanta att bevaka i kommande revideringar på samma sätt som 
andra förändringar i resandet behöver fångas upp i den löpande uppföljningen. 

Krav på datadelning som villkor för etablering. Utan tillgång till relevant data är det svårt att 
planera, reglera eller utvärdera effekter. Utifrån en nationell digital infrastruktur behöver  
regionerna utveckla kunskap och arbetssätt för att etablera lokala policies och regelverk.

Tidig dialog mellan operatörer, kommuner och regioner. De myndigheter och städer som in-
ternationellt haft störst möjlighet att forma villkoren för ny mobilitet är de som etablerat dialog 
med operatörerna innan marknaden är fullt etablerad. Erfarenheterna pekar på att de bästa  
resultaten uppnås i trepartssamarbeten mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter, trafik- 
utövare och städer/kommuner. En tidig dialog skapar bättre förutsättningar för samverkan och 
integration, och kan konkret handla om exempelvis hållplatsers och upphämtningsplatsers  
lokalisering, anpassningar i vägnätet, tillgång till data om resandemönster samt samarbeten 
kring biljetter och information. 

Upphandling som möjliggör robottaxis i (exempelvis) glesbygd. Kollektivtrafik- 
myndigheter kan aktivt upphandla trafik som möjliggör autonoma fordon som en del av den 
allmänna trafikplikten. I vissa miljöer har tekniken potential att lösa relevanta system- 
utmaningar. Statliga resurser behöver dock tillföras i initiala försöksskeden, eftersom det idag 
finns begränsade möjligheter att finansiera försök av detta slag inom kollektivtrafikens ordinarie 
ramar.

Piloter och försök för integration. Det finns idag begränsad praktisk erfarenhet av hur  
robottaxis kan integreras med kollektivtrafiksystemet, både generellt i världen och i svenska för-
hållanden. Riktade piloter och försök exempelvis kring delade biljettsystem, anslutningsresor till 
stomtrafik, utformning och styrning av bytespunkter och integrerad trafikinformation kan bygga 
den kunskap som behövs inför kommande strategiska vägval. Sådan verksamhet förutsätter dock 
resurser som regionala kollektivtrafikmyndigheter idag i regel saknar.
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Fördjupad samverkan mellan kollektivtrafikmyndigheter. Frågorna kring robottaxis är inte 
enbart regionala, de är nationella och i förlängningen globala. En samordnad position mellan 
svenska kollektivtrafikmyndigheter stärker relevansen och förhandlingsläget gentemot  
potentiella operatörer.

Den nationella nivån
Frågorna om robottaxis reglering och relation till kollektivtrafiken kan inte hanteras enbart på 
regional och kommunal nivå. Den nationella nivån har en central roll i att forma det ramverk 
inom vilket kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och operatörer kan agera. Ett antal områden 
framstår som angelägna att hantera innan tekniken är fullt etablerad.

En sammanhållen nationell målbild. Transportstyrelsens och Drive Swedens rapport från mars 
2026 anger ambitiösa mål för 2027 och 2030. Målbilden vinner på att kompletteras med tydligare 
ställningstaganden om relationen mellan robottaxis som kommersiell tjänst och  
kollektivtrafikens samhällsuppdrag.

En modernisering av kollektivtrafiklagen och taxitrafiklagen. Den nuvarande kollektiv- 
trafiklagen från 2010 och taxitrafiklagen från 2012 utformades båda för en marknad utan  
förarlösa kommersiella tjänster. En översyn behövs för att tydliggöra hur de två lagarnas  
tillämpningsområden förhåller sig till varandra i relation till förarlösa tjänster. Frågan lämpar sig 
för en samlad statlig utredning med tydliga direktiv och tidsramar.

Reglering av datadelning i lagstiftningen. Datadelning bör inte bygga på frivillighet. Frågan om 
vilken data robottaxioperatörer ska vara skyldiga att dela med myndigheter och regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter, i vilket format och under vilka sekretessvillkor, kan med fördel  
regleras nationellt tillsammans med etablering av relevant digital infrastruktur för ändamålet. 

Aktivt deltagande i det europeiska regelverksarbetet. En stor del av det regelverk som  
kommer att forma robottaxis villkor i Sverige beslutas på EU-nivå. Sverige har skäl att delta  
aktivt i utformningen, med utgångspunkt i de erfarenheter och den kunskap som finns från det 
svenska kollektivtrafiksystemet.

Stöd till piloter och försök. De piloter och försök som behövs för att bygga svensk kunskap om 
robottaxiintegration förutsätter finansiering och samordning som ligger bortom den enskilda 
kollektivtrafikmyndighetens kapacitet. Riktade nationella satsningar skulle underlätta att sådan 
verksamhet kommer till stånd i flera regioner och i jämförbar form.

Stärkt kapacitet för kollektivtrafikmyndigheterna. För att kollektivtrafikmyndigheterna ska 
kunna axla den roll som beskrivs ovan krävs kompetens och resurser som idag ofta saknas.  
Riktade insatser för kapacitetsuppbyggnad behövs.
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Vad säger den globala  
standardiseringsorganisationen 

 MobilityData?
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- Elisabeth Poirier-Defoy,  
Executive Director, MobilityData

“Our priority is not the  
vehicle's form factor but ensuring 

that public actors, regulators,  
and riders have consistent, 

high-quality data.”

As Sweden gears up for commercial robotax-
is, lessons from cross-modal integration can  
guide policy and best practices. Public access to 
information about transport options is crucial. 
Open data standards such as GTFS, GBFS, 
and GOFS enhance trip planning for travelers.

MobilityData is the steward of the globally 
used specifications for discovering, planning, 
and paying for transit, shared mobility, and 
demand-responsive transportation; we are 
committed to enhancing interoperability 
among open data standards.

Our mission is to ensure that the vendor- 
neutral data standards that support buses and 
micromobility also apply to on-demand and 
automated services. Successfully integrating 
new mobility requires a focus on multi- 
modality. Fixed-route public transit remains 
the backbone of the transport network, while 
demand-response services address specific 
needs and coverage gaps.

Autonomous vehicle (AV) pilots should  
mandate public access to information about 
these services. This is a reasonable request that 
does not require operators to relinquish control 
over their service access; instead, it  
ensures discoverability across platforms.  
Our priority is not the vehicle's form factor but 
ensuring that public actors, regulators, and 
riders have consistent, high-quality data on 
service operations, target demographics, and 
performance.

The shared micromobility market provides 
a proven model using GBFS. By applying this 
same framework to robotaxi and AV  
deployments through GOFS, policymakers can 
integrate autonomous fleets into the public 
ecosystem from the outset, ensuring visibility 
and accessibility.
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Besök oss på 
www.radslaget.se

Rådslaget är en tankesmedja som främjar  
idéutveckling och strategiska samtal om 
framtidens kollektiva mobilitet och hur  
den kan främja hållbar tillgänglighet i  

städer och regioner.  

Tillsammans med de aktörer som berörs  
utforskas bredare perspektiv och nya  

positioner bortom dagens kollektivtrafik.   




